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LEDER, KJELL ERIK ONSRUD

Regjeringa har allerede slatt fast at persontoganbudet er en suksess. Jeg
mener det blir for snevert med lav pris som eneste suksessfaktor. Suksessen
méd males gjennom hele avtaleperioden pa mange faktorer og for alle
selskapene. Det er ikke nedvendigvis slik at lavest mulig pris er det som er
best for kundene i det lange lop. Vi skal heller ikke glemme de ansattes
tilfredshet. Skal politikken bare vere for kundene og forbrukerne? Hvem er
den rene forbruker? Det md vere de trygdede. Er ikke politikerne opptatt av
det arbeidende folk? Vi skal ogsd vare klar over at togselskapene kan ga
konkurs om opplegget ikke barer seg. Den risikoen er antageligvis okt med
den bla jernbanereformen.

Pa anbudspakke Sar skal det spares 336 mill. i offentlig kjop per ar. Pakke
Nord skal kjeres for et belop som er 1/5 av navarende. Pakke Vest snur dagens
situasjon pa hodet ved at togselskapet skal betale framfor 4 fa betalt. Ca. 400
mill. per ar skal Staten tjene pa Vest; 200 mill. under nullpunktet og 200 mill.
over. For togene i det som er blitt pakke Vest ble det i 2018 sammenlagt
registrert 2.952.670 passasjerer. Deler man innsparingen pd antall passasjerer
blir tallet kr 135,60. S4& mye mindre per passasjer skal Vy tog fa det hele til 4
ga rundt for enn hva NSB hadde 4 rutte med.

Samferdselsminister Dale har ogsa uttalt at persontoganbudet frigjor penger
som kan brukes pa a bygge en bedre jernbane. Mon det. Med statsbudsjettet
legger regjeringa opp til at vedlikeholdsetterslepet pa banenettet sker med
mer enn en milliard i lepet av 2020. Feil pa infrastrukturen er som kjent
vanligste arsak til forsinkelser og innstillinger.

Togtoalettet pa forsida kan kanskje sta som en indikator pd den bla
jernbanereformen. Toalettet er en teknisk innretning bestdende av mange
deler. For 4 fungere krever det vedlikehold og renhold. Om det det viser
seg at toganbudene var for trangt kalkulert, kan det merkes her. Min
erfaring med NSB er at doene i det store og hele fungerer og er reine. For
en 10 ars tid sida reiste jeg en del med tog (selvsagt) til Malmé og
Kobenhavn. Ser for Goteborg var doene ofte avstengte, tette og skitne.
Sverige har som kjent drevet med togkonkurranse i et par tiar.

Organisatorisk sett synes den borgerlige jernbanereformen ryddig
gjennomfert. Rollene til de enkelte nye etatene og selskapene virker
tydelig definert. Et annet spersmal er om den oppsplittede jernbanen
evner a vare noen kraft for a utvikle jernbanen som helhet og til
beste for landet? Suboptimalisering skjer allerede. Togselskapene er
i gang med a bruke flere 100 mill. pa design og logo pa tog og
uniformer som langt fra var utslitt. Billetteringssystemene skal
ogsa kjore dobbelt; bidde Entur og togselskapene.

Enhetsbedriften NSB tok pa begynnelsen av 1990-tallet
initiativet til a utrede hoyhastighetsbaner. Stortinget sa ja.
Dessverre ble de stoppa av regjeringa Bruntland som ville
bygge hovedflyplass. Vil Sj Norge eller Go-ahead Norge
gjore det samme i dag?



Et folkekrav. Ja, det er Nord-
Norgebanen blitt. Motstan-
derne tyr derfor til falske
opplysninger og usakligheter.
Men det er ingen fiktive per-
soner i Nord-Norge. Lyntog til
Bergen trenger ikke subsidier.
0g befolkningen i Nord-Norge
oker fram til 2040. Folelser
herer hjemme i togdebatten.

KIM AASTANGEN
(kaa010@post.uit.no)

Pensjonert generalmajor Kjell M. Lut-
nes fyrer av en bredside mot Nord-
Norgebanen (4. august). Men det blir
bare bomskudd.

Generalen vil rive opp 603 kilometer
med jernbanespor Bode-Steinkjer
som brukes dag og natt aret rundt av
hundretusenvis av passasjerer. A rive
opp dette sporet er en hdn mot de
tusenvis av krigsfanger som til tross
for sult og nazistisk vold utferte bein-
hardt kroppsarbeid pa Nordlandsba-
nen, ogsa om vinteren. Ikke minst er
det en hdan mot de 2000 krigsfangene
som dede under byggingen. Og mot
deres etterlatte. Generalen burde hel-
ler sette opp minnesmerker over disse
krigsfangene og informere turister og
andre togpassasjerer om Nordlands-
banens blodige historie.

Generalen hevder at «et tysk firma»
konkluderte med at hver lyntogbillett
mellom Oslo og Bergen ma subsidie-
res med 7000 kroner. Det var DB
International GmbH som utredet lyn-
tog til Bergen pa oppdrag fra Norsk
Bane AS i Alesund. I lopet av 30 ar
blir inntektene fra passasjerer og gods
hoyere enn kostnadene for investerin-
ger, drift og vedlikehold. Subsidiene
blir folgelig pa 0 kroner. Generalen
bommer med 7000 kroner per billett.

Generalen gjor narr av dem som
onsker a reise miljgvennlig, raskt og

trygt med Nord-Norgebanen, ndr han
hevder at ensket skyldes «nordnorsk
mindreverdighetskompleks». Einar
Furnes ekkoer generalen, med 16
dagers tidsforsinkelse, og tilskriver
nordlendingene en «kollektiv mindre-
verdighetsfolelse» (20. august). Disse
karakteristikkene er oppsiktsvek-
kende usaklige.

Generalen pdstar, uten 4 oppgi kilde,
at befolkningen i Nord-Norge vil
synke. Det er stikk i strid med prog-
nosen til statens ekspertorgan, Statis-
tisk sentralbyra: 509.000 innbyggere
12040.

A desinformere fienden er legitimt i
krig. At generalen desinformerer
leserne i forbindelse med slaget om
Nord-Norgebanen, er ikke aksepta-
belt. Det er en generaltabbe.

Generalen hevder at standpunkt for
Nord-Norgebanen er basert pa folel-
ser. Men folelsene til de fastklemte i et
brennende bilvrak etter en kollisjon
med et vogntog er ikke irrelevante — et
vogntog som burde ha blitt fraktet pa
jernbane. Heller ikke de parerendes
og andres folelser er irrelevante.

Den eneste formen for tog som gene-
ralen synes a vere tilhenger av, er
korstog. Korstog mot felelser i togde-
batten. Og Furnes henger seg pa igjen:
«Nar folelsene blir sterke, preller fak-
tabasert argumentasjon og logikk av».

Magne Storedal, sjefredakter for
Romerikes Blad, roper hele 3 ganger
etter «kalkulatorer» (26. august).
Underforstatt at kalkulatorene skal
erstatte folelser og argumenter i
debatten om tog til Tromse. Men
Norge er et demokrati, ikke et kalku-
latorkrati.

Hva bygger egentlig Lutnes, Furnes og
Storedal sitt enske om a holde folelser
utenfor togdebatten pa? Ikke lov. Tkke
forskrift. Men pa sine egne folelser av
at andres folelser forer til at tilhen-
gerne av Nord-Norgebanen vinner
fram.

www.jernbane.no

Utgangen mot Narvikparken (Square Narvik) pa
jernbanestasjonen Marseille-Saint-Charles. Marseille
ligger foran Tromsg nar det gjelder & fa opp navnet
Narvik i en jernbanehall.

P3 60-tallet var helsedirektoren og de
medisinske fakultetene i sor motstan-
dere av a etablere legeutdanning i
Tromse. Den forste rektoren ved Uni-
versitetet i Tromse var Peter F. Hjort,
soring og professor i medisin. Han
kjempet fra Oslo for 4 fa legeutdan-
ning, og dermed universitet, til
Tromse for a forbedre det darlige hel-
sevesenet i nord: «Vi md ikke glemme
at malet for hele var innsats er storre
lykke, storre trivsel og storre trygghet
for den enkelte», poengterte han i en
tale for blant annet kirke- og under-
visningsministeren i 1967.

Til tross for motstanden fra det medi-
sinske etablissementet i sor er legeut-
danningen i Tromsg blitt en suksess.
Det vil Nord-Norgebanen ogsa bli — et
nytt bidrag til Hjorts mal om sterre
lykke, trivsel og trygghet i nord. Tog
til Tromsg er rett medisin.

Innlegget ble forst publisert av Nord-
lys pd nett 2. september 2019: https://
nordnorskdebatt.no/article/tog-
tromso-rett-medisin.

Og deretter pd side 8 i papiravisa 4.
september 2019. Datoene i parentes
angir ndr innleggene som kommente-
res, ble publisert av Nordlys pd nord-
norskdetbatt.no.
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For Jernbane mener det ma
tas hensyn til en framtidig
europabane nar Bane NOR
skal planlegge ny innfgring av
@stfoldbanens Bstre linje til
nye Ski stasjon og nytt hen-
settingsanlegg for persontog
sar for Ski stasjon.

KJELL ERIK ONSRUD
(leder@jernbane.no)

Planprogrammet bestemmer hvilke
sporsmal og alternativer som skal
utredes. Det 13 ute til offentlig horing
fram til 03.11. For Jernbane skrev en
uttalelse.

Utbyggingen som skal planlegges lig-
ger i transportkorridor 1 og 2. Dette
er ogsa Norges tyngste utlandskorri-
dorer over land (Oslo-Goteborg/
Stockholm). E6 Oslo - Gateborg er
ca. 60 km kortere enn jernbanen.
Jernbanen er utkonkurrert pa de len-
gre transportene/reisene, og fungerer
mer som avlastning i rush. Skal mar-
kedsandeler flyttes fra veg til bane
her, vil det veere nedvendig med store
investeringer i ny jernbane.

Hogfart

I Follobaneprosjektet 1a det opprinne-
lig inne at det skulle sprenges ut
begynnelsen pa en tunnel rett fram
under Ski tettsted som kunne fores
videre som en hegfartsbane retning
Sverige. Dette ble tatt ut av planene.
Skal det tilrettelegges for en avgrei-
ning nd, ma apninga av Follobanen
utsettes. Blir det vedtatt pa et seinere
tidspunkt 4 bygge en hegfartsbane
utenom Ski stasjon, ma Follobanen
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stenges for lengre tid. Situasjonen er
parallell til T-baneringen og Lerenba-
nen. Der 14 det ogsa opprinnelig inne
a sprenge ut begynnelsen pa Lorenba-
nen. Dette ble tatt bort i 2003-2006
da Ringen ble bygd. Det medferte 3/4
ars stengning av Ringen i 2015-2016
for 4 bygge Lorenbanen. En slik stra-
tegi sparer penger pa det isolerte pro-
sjektet, men forer til seinere merkost-
nader og ulemper for fellesskapet.

Nasjonal transportplan og Granavol-
lenerkleringa legger til grunn at
Norge kan bygge hogfartsbane, se
NTP 3.4.3 ambisjoner for jernbanen:
«alle nye jernbanestrekninger planleg-
ges slik at de vil kunne inngd i et hoy-
hastighetsnett mot Bergen, Trond-
heim, Goteborg og videre ut i
Europa». «For 4 sikre mot feilinveste-
ringer og store ekstrakostnader ved
senere utbygging, skal strekningene
som bygges na bygges pa en slik mate
at de legger til rette for eventuell
videre utbygging.»

En hegfartsbane «mot Goteborg og
videre ut i Europa» vil matte legges til
korridor 1. For en trasé fra Skiomra-
det og serover har det bade vert fore-
slatt et konsept langs Vestre linje med
forbikjeringsspor for et varierende
stoppmenster (Norsk Bane) og et
konsept med direktespor Ski-Sarps-
borg (NSB, For Jernbane, Hoyhastig-
hetsutredninga). En hegfartsbane
Oslo-Stockholm har flere korridoral-
ternativer, over Ski er en av dem.

For Jernbane mener utredningen av ny
avgreining for Dstre linje og toghen-
setting ma forholde seg til foringene i
NTP og ta hoyde for at det kan bli
beslutta a bygge hogfartsbane innen
rimelig framtid med utgangspunkt i
omradet rundt Ski.

Ny avgreining

Utredningen ber ta for seg hvordan ny
avgreining kan viderefores ostover
som en hogfartsbane retning Stock-
holm. Hensikten ma vere 4 avdekke
om det er justeringer eller tilretteleg-
ginger som bor gjores i planene nd.

P4 samme mate bor det ogsa utredes
hvordan en planskilt avgreining for en
europabane retning Sarpsborg kan
etableres fra ny avgreining for QJstre
linje. Vi ser for oss at en europabane
ber bygges med tre spor; to til person-
tog og et til godstog med kryssings-
spor. En Europabane vil selvsagt ogsa
matte fores videre sgrover fra Sarps-
borg og i retning Geteborg.

Toghensetting

En mulig videre trasé for en europa-
bane, vare seg tunnell, dagsone eller
munning, kan vare hensiktsmessig i
omradet Hagelund ser for Ski hvor
det er foreslatt 4 utrede toghensetting/
serviceanlegg. Vi mener det ma utre-
des om det vil veere mulig bade 4 plas-
sere en europabane og hensetting i
omradet Hagelund, eller om disse ma
ligge i hvert sitt omrade.

Av hensyn til en mulig europabane ber
vi om at det likevel blir utreda et alter-
nativ med toghensetting i Holstad-
marka (H1) umiddelbart sor vest for
Ski st. Holstadmarka er ikke er aktu-
ell som trasé for noen hegfartsbane.

Ski stasjon

For Jernbane anser det som lite fram-
tidsretta at ny avgreining for Qstre
linje ikke er foreslatt fort helt fram til
plattform pa Ski stasjon. I felge plan-
skissene foreslds Ostre linjes spor a
greine av/pa Vestre linje noen fa 100
meter sor for Ski st. Det vil si at sett
sorfra blir fire spor til to pa en kort



strekning fer det pa stasjonen utvides
til fire spor til plattform. I teorien hol-
der det for sa vidt med to spor i naer
framtid. I praksis vil det fort kunne
oppsta situasjoner ved forsinkelser og
avvik hvor dette blir om ikke en flas-
kehals, sa i hvert fall en bremsekloss.
Det blir ogsa et tvangspunkt for rute-
planlegginga. Det er ikke slik vi vil ha
det nar jernbanen skal konkurrere
med vegtrafikken.

For Jernbane mener det ber utredes a
fore ny av/pagreining for Ostre linje
helt inn til plattform pa Ski st. og
helst videre bort til godssporene og
gamle Ostfoldbanen for 4 unnga et
kapasitetsfall ved Ski st. Tog fra bade
Ostre og Vestre linje vil da kunne
kjore inn til plattform helt uavhengig
av hverandre. Gamle Ostfoldbanen vil
ogsa kunne integreres fullt ut med tra-
fikken sor for Ski ved behov.

Antall spor ser for Ski kan i framtida
komme opp i 9: Vestre linje 2 + Euro-
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pabanen 3 + Ostre linje 2 + Stock-
holmsbane 2. Da blir de fa 100
meterne med to fellesspor en flaske-
hals.

Vending av L2

Det er lagt opp til at alle togsett som
kjorer L2 (lokaltog Stabekk-Ski) skal
vendes pd Ski. Vi foreslar a utrede en
delt lesning hvor to tog per time ven-
des pa hhv. Ski, Krdkstad (Jstre linje)
og As/Vestby (Vestre linje). P4 Ski st.
kan man da noye seg med et enklere
vendeanlegg. Krakstad vil fange opp
Ski est hvor det skal bygges boliger
for ca. 10.000 nye innbyggere. Forut-
setningen er at det kjores halvtimes-
frekvens via dagens enkeltspor. Ny
avgreining for Ostre linje vil da heller
ikke veaere bundet til 4 matte innom
Krakstad st. Man kan std friere til a
finne en trasé for en ny avgreining
som ogsa kan vere kompatibel med
en hegfartsbane retning Stockholm.
As og Vestby ensker flere avganger/
forlengelse av L2 til seg. Det vil kan-
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skje veere enklere a bygge et vendean-
legg for to tog i timen enn for seks
tog? Ved 4 fordele vending av L2 pa
tre stasjoner kan vi neye oss med
enklere vendeanlegg samt oppna
storre flatedekning og flere direkte-
forbindelser. Omstigning og venting
virker avvisende.

Det bor kanskje 100.000 innbyggere
pd strekningen Langhus—Nordstrand.
Mange av disse jobber, studerer og
gar pa skole pa As. As bygges na ut og
vokser raskt.
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| Tyskland reduseres momsen
pa togbilletter for reiser over
50 km fra 19 til 7 prosent fra
1. januar 2020, melder Allianz
pro Schiene.

KIM AASTANGEN
(kaa010@post.uit.no)

Dette betyr at billettprisene synker
med 10 prosent, gitt at billettprisene
for moms forblir uendret. Det er
imidlertid ikke sikkert fordi Deutsche
Bahn benytter dynamisk prissetting

Kalenderen kan bestilles ved a
betale til Aksjonsgruppa for
Nord-Norgebanen:

Konto: 4509.27.49057

1 stk inkl porto kr 200. 2 stk kr 350.
3-7 stk: antall * kr 150 + porto kr
100.

Oppgi i meldingsfeltet ved betaling:
«Kalender, antall, navn og adresse.»
Kalenderen er ogsa til salgs i disken
pa Fauske Jernbanekafé for de som
reiser forbi.

Kalenderen er laget etter ide og
initiativ fra Tromskomiteen for
jernbane ved Hilde Sagland og utgitt
i samarbeid med Aksjonsgruppa for
Nord-Norgebanen. Kalenderen er et
bidrag i opplysningsarbeidet for
videreforing av jernbane nord for
Fauske. Foruten bilder inneholder den
klipp fra historien om arbeidet for
jernbane i nord og mer aktuelt stoff
med sitat hentet fra uttalelser i media
de siste arene. Jernbanedirekto-
ratet har nylig oversendt sin ut-
redning «Ny jernbane Fauske -
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av reiser med fjerntog, det vil si at
billettprisene  eker fram  mot
avreisedatoen. Da kan okt ettersporsel
fore til okte billettpriser, for moms.

Det billigste blir imidlertid a reise i
uniform. Fra 1. januar 2020 kan alle
de 180.000 soldatene i Bundeswehr
reise gratis med fjerntog i Tyskland,

opplyser Deutsche Bahn.
For grensekryssende reiser ma
imidlertid togpassasjerene betale

moms for den delen av reisen som
foregar i Tyskland, mens
grensekryssende flypassasjerer betaler

Tromse (Nord-Norgebanen)» til
Samferdsels-departementet.

Utredningen med alle vedlegg og
horingsnotat er tilgjengelig pa
Jernbanedirektoratets hjemmeside:

https://www.jernbanedirektoratet.no/
Vi vet nd at utredningen vil bli fulgt
opp med en egen konseptvalgutredning
(KVU) for Nord-Norge der jernbane
inngar.

ingen moms i det hele tatt.

Tyskland er et meget viktig
jernbaneland: T 2017 reiste 2815
millioner  passasjerer med tog
innenlands og 16 millioner med
grensekryssende tog. Dette er
henholdsvis 0,6 og 13,8 prosent
hoyere enn i 2016, ifelge Eurostat.

Antall millioner passasjerkm med tog
i Tyskland okte fra 95.465 i 2016 til
95.529 1 2017 og videre til 98.161 i
2018, ifolge Eurostat. Dette betyr at
transportarbeidet okte med
henholdsvis 0,1 og 2,8 prosent for
2016-2017 og 2017-2018.

Vennlig hilsen

Aksjonsgruppa for Nord-Norgebanen,
www.nordnorgebanen.no, leder Svein
Arnt Uhre, post@nordnorgebanen.no
Tromskomiteen for jernbane
www.tromsjernbanen.no




Pa en konferanse om nullutslipp
av karbondioksid burde

det vaere mye om jernbane.

Men pa 2019-utgaven av
Zerokonferansen var det nesten
ingenting om jernbane.

KIM AASTANGEN
(kaa010@post.uit.no)

Unntaket var representanten fra fly-
selskapet SAS som uttalte at fly og
jernbane kompletterer hverandre. De
statlige aktorene Jernbanedirektora-
tet, Banenor, Norske Tog og Vy var
fravaerende og overlot tydeligvis til
SAS 4 fremme jernbanens sak. At nor-
ske tog fortsatt kjerer pa Hovedbanen
og Grundsetbanen fra henholdsvis
1854 og 1862 syns nok flyselskapene
er bra. At norsk jernbane ikke ekspor-
teres er neppe overraskende. Hvilket
u-land ville ha vert interessert?

Miljgsvinreservat

SAS klimakompenserer flyreisene for
sine eurobonusmedlemmer med vind-
kraft i India. Pa strekningen Trond-
heim-Bode kjerer togene pa 100 pro-
sent diesel hele veien. Dermed er det
blitt mer klimavennlig 4 fly enn 4 reise
med tog pa denne strekningen. Om
man skal spissformulere det, kan man
si at Nordlandsbanen er blitt et mil-
josvinreservat.

Det var representanten fra flyselska-
pet Widerse som brukte slagordet
«No profitability without sustainabi-
lity» ('ingen lennsomhet uten bere-
kraft', hele foredraget var pa engelsk).
Flybransjen, som star for 2 prosent av
verdens klimautslipp, har tydeligvis
skjont at den ma endre seg og bli mer
miljovennlig. Elektriske fly kan bli en
realitet pd kortere distanser i oversku-
elig framtid. Harbour Air i Canada
har allerede gjennomfert den forste
proveflygningen med et elfly som de
planlegger a sette inn i reguleer tra-

fikk.

Dessuten er det teknisk mulig 4 bruke
100 prosent biodrivstoff i dagens fly,

men det koster fire—fem ganger mer
enn fossilt drivstoff, ifelge SAS, som
ogsa opplyser at biodrivstoff reduserer
utslippene av karbondioksid med opp-
til 80 prosent. SAS tilbyr derfor pas-
sasjerene a kjope biodrivstoff til sine
reiser. Dette vil komme i tillegg til de
0,5 prosentene med baerekraftig flyd-
rivstoff uten palmeolje som flyselska-
pene er pliktige 4 benytte i Norge fra
1. januar 2020.

Mer kullkraft

Vietnam er allerede verdens tredje
storste kullkraftland (etter Kina og
India). Likevel er planen 4 oke antall
vietnamesiske kullkraftverk fra 20 til
6412030, ifolge Hong Hoang, kvin-
nen som grunnla miljgorganisasjonen
CHANGE i 2013 i Ho Chi Minh-
byen. Levetiden for kullkraftverk er
flere tiar. Nar Europa setter seg mal
om store reduksjoner av sine klimaut-
slipp, sd blir det motvirket av okte
utslipp i utviklingsland. Vietnam har
i likhet med Norge en lang kyst, og
man kan hdpe pd at Vietnam far
mulighet til a satse pa havvind iste-
denfor kullkraft. Men i dag er det tek-
nologisk utfordrende med havvind
nar havet er mer enn 70 meter dypt.
Da kan man ikke benytte vindkraft-
anlegg forankret i havbunnen. En
egen sesjon pa konferansen var viet
temaet «Hvordan kan Norge bidra til
at havvind tar av i vekstokonomier?».
Et slagord som ble trukket fram av
flere, er «Windpower for develop-
ment», men det var derimot ikke
snakk om «Rail for development». Pa
det siste omrddet har Norge uansett
ikke noe a bidra med.

Elektrifisering av lastebiltransport

Lastebilprodusenten Volvo skrat av at
de nd produserer en elektrisk lastebil
med rekkevidde pa et par hundre kilo-
meter. Det er ingen miljemessig kon-
kurrent mot godstransport med tog.
Derimot er hydrogendrevne lastebiler
fra Nikola Motor Company i Phoe-
nix, Arizona, USA som samarbeider
med det verdensledende norske hydro-
genselskapet NEL, med rotter pa
Notodden. De har en rekkevidde pa
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opptil 1200 kilometer. Siemens holdt
en interessant presentasjon om elektri-
fisering av motorveier, dvs. at motor-
veiene far kjoreledninger pa enkelte
strekninger slik at lastebilene kan
lades opp mens de kjorer. Med tanke
pd at 2 prosent av veiene star for 60
prosent av utslippene i Tyskland, vil
elektrifisering av viktige veier gi stor
effekt pa klimautslippene.

Jernbanevenner gjor klokt i 4 felge
med i den tekniske utviklingen av
andre transportformer. Tittelen pa
denne sesjonen var «Den fjerde indus-
trielle revolusjon - teknologi som
gamechanger i transportsektoren», og
foredragene fra bade denne og andre
sesjoner ligger na ute pa Youtube. De
finner man ved hjelp av seokeordet
«Zerokonferansen 2019».

Zerokonferansen 2019 ble avviklet 6.
og 7. november 2019 i Skur 13 pa
Filipstadkaia i Oslo. Arranger var
Miljostiftelsen ZERO (Zero Emission
Resource Organisation). ZERO har i
dag 24 ansatte og kontorer sentralt i
Oslo. Denne miljostiftelsen far 92
prosent av inntektene sine fra samar-
beid med nezeringslivet og bidrag fra
stottespillere, primeert i naeringslivet.

Nikola Motor Company satser pa nullutslipps-
lastebiler. Foto: Wikimedia Commons.
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Fra mote mellom alle landets jernbaneforum og Jernbanedirektoratet 3. juni 2019. Foto: Jernbanedirektoratet

Pa en konferanse om nullutslipp
av karbondioksid burde

det vaere mye om jernbane.

Men pa 2019-utgaven av
Zerokonferansen var det nesten
ingenting om jernbane.

KIM AASTANGEN
(kaa010@post.uit.no)

Regjeringens og Stortingets mal om a
flytte godstransport fra vei til bane og
sjo blir ikke nddd om dette ikke prio-
riteres hoyere gjennom Nasjonal
Transportplan (NTP) og de arlige
budsjetter.

Forslaget i revidert nasjonalbudsjett
om en stotteordning med 60 millioner
kroner til transporterene og 90 mil-
lioner kroner de to neste drene er et
positivt bidrag, men ikke nok til a
sikre en positiv utvikling i et langsik-
tig perspektiv.

Jernbaneforaene samlet til mete i
Oslo 3. juni 2019 ber i fellesskap om
at det raskt gjennomferes investerin-
ger i infrastruktur pa jernbanen som
gjor at varetransporten kommer raskt,
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kostnadseffektivt og sikkert fram.
Trailertrafikken pa veinettet ma redu-
seres.

Det er etter var oppfatning nedvendig
a fa en helhetlig tenking om de lange
transportlinjer mellom Nord-Norge,
Ser-Norge, Vestlandet og Europa som
sikrer en konkurransedyktig trans-
port pd sjo og bane for naringslivet.
Det ma veere miljoriktige losninger og
kunne avlaste den sterkt pressede ter-
minalen pa Alnabru i Oslo.

Vi ber om at det i NTP presenteres en
helhetlig plan som gjor det mulig a
etablere internasjonale godskorridorer
fra de ulike landsdelene i Norge, der
det er en malsetting at samme materi-
ell kan brukes pa det meste av jernba-
nenettet i hele landet.

Dette vil veere viktige bidrag for a na
malsettingene om reduserte utslipp,
styrke nzeringslivet, redusere behovet
for veiutbygginger og bedre trafikk-
sikkerheten langs sterkt belastede
Europa, riks- og fylkesveier.

Sentrale elementer i en helhetlig plan
kan vare:
e Samarbeid med svenske myndighe-

ter om togtrafikken mellom Oslo og
Stockholm og mot Europa via Gete-
borg/Malme

e Kongsvinger utvikles som et nav
som kan avlaste Alnabru

e Elektrifisering av flere strekninger
som Raumabanen og Reros- og Sol-
orbanen, som gir dobbeltspor mellom
Oslo og Trondheim i kombinasjon
med Dovrebanen

® Tronderbanen/Merakerbanen elek-
trifiseres

e Sikre lange nok kryssingsspor og
andre tiltak pa Gjovikbanen, Bergens-
banen, Kongsvingerbanen, Dovreba-
nen, Hovedbanen, Serlandsbanen,
Nordlandsbanen og Ostfoldbanen i
tillegg til ERTMS

e Sikre en terminalstruktur og kapa-
sitet som reduserer logistikkutfordrin-
gene for jernbanetransport til og fra
de store byene

e Ofotbanen rustes opp med krys-
singsspor/dobbeltspor for a bli en del
av kjernekorridor i Europa

e Batrute mellom Bode og Tromse
gjenopprettes

Oslo 03. juni 2019

Jernbaneforum Kongsvingerbanen
Jernbaneforum Ser
Jernbaneforum Dovrebanen Sor
Jernbaneforum Reros- og Solerbanen
Jernbaneforum Nord
Jernbaneform Midt-Norge

Forum Nye Bergensbanen
Jernbaneforum Ost
Jernbaneforum Dovre- og
Raumabanen

Jernbaneforum Hovedbanen/
Gardermobanen

Stor-Oslo Nord /Jernbaneforum
Gjovikbanen



Vi har spurt reisende pa Gjovik-
banen om de kommer il 4 ta
toget i forbindelse med jule-
ferien, om de tror jernbanen kan
yte noe bidrag til klimagasskutt
eller om vi klarer oss med biler
og fly pa batterier og hydrogen
og om de kjenner til person-
toganbudet og har noen
kommentar.

INGEBORG

S Hun reiser fra
Oslo S til Jaren. Til
sentralbanen kom

hun med trikken. Pa
Jaren blir hun henta
med bil. Dette er ei
fritidsreise som hun
tar ofte. Hun reiser pa enkeltbillett.
- Jeg velger toget fordi det er mest
behagelig. Jeg kjenner ikke en
gang busstidene mellom Oslo og
Hadeland, forteller Ingeborg. Det blir
en del reising med tog i jula mellom
Hadeland og Oslo, men ikke viss
pappa skal vaere med for han vil kjere
bil. Hun mener jernbanen er viktig
for a kutte klimagasser. Ingeborg
har hert om persontoganbudet. -
Jeg tror kanskje ikke vi passasjerene
kommer til 4 merke sa mye til det.
Jeg tror heller ikke at det billigste
anbudet nedvendigvis er det beste for
passasjerene i lengden, sier hun.

Flyr mindre i Tyskland og Sverige

SIVERT

Han skal fra Movann
til Kjelsds. Til Movann
kom han med et annet
tog og fra Kjelsds gar
reisa videre med buss.
Dette er ei fritidsreise.
- Bil hadde vert
alternativet men toget er raskest, sier
han. - Jeg skal feire jul pa hytte ner
Lillehammer, sa det blir tog dit. Han
tror jernbanen kan yte et bidrag i
forhold til klima. - Uansett hva bilene
gar pd, sa vil det vere svevestov og
mikroplast. Jeg kjenner til toganbudet,

og er klar tilhenger av det, sier han.

DAG

Han reiser fra Nittedal
| til Oslo S. Til fots til
| og fra begge stasjoner.
Dette er ei fritidsreise
som han ikke pleier
a ta ofte. - Jeg kunne
kjort bil men vil ikke.
Toget er bedre. Han
kommer ogsa til 4 ta toget i jula. Han
mener jernbanen yter et godt tilskudd
til klimagasskutt. - Man ma gjore som
Oslo; begrense bilkjeringa og sette opp
et godt kollektivtilbud, mener Dag.
Han kjenner til toganbudet og synes
ikke noe om oppsplittinga av NSB. -
Jeg mener hele jernbanen er et offentlig

anliggende, sier Dag.

www.jernbhane.no

SELMA

Hun  reiser  ogsa
Nittedal-Oslo S. Hun
gikk til stasjonen. I
Oslo tar hun T-banen
videre. Dette er ei
fritidsreise. - Jeg reiser
ofte siden jeg gir pa
skole i Oslo, sier hun. Hun regner ikke
med a ta toget i jula. Hun tror absolutt
jernbanen kan gjore klimaet bedre.
Hun har hert om toganbud, men ikke
satt seg inn i saken.

i Hun  reiser  ogsa
Nittedal-Oslo S og
gar til fots til og fra
begge stasjoner. Dette
er ei fritidsreise hun
tar ofte. - Vanligvis
har jeg manedskort
men ikke n4, sier hun.
Hun har ikke noe alternativ til toget
pd denne reisa. Hun har ikke tenkt a
ta tog i jula. Hun tror jernbanen kan
gjore klimaet bedre, og har ikke hort
om toganbudet.

JERNBANE

Tallene fra ADV airports association fra 1. november viser en nedgang i tyskernes flygninger i 2019. Dels er veksten
redusert og dels er det feerre passasjerer. Innenlandsk flyging har gatt tydelig ned siden juli. I november var nedgangen
pa 12 %. Siden midt i september har det ogsa vert ferre som velger fly pa sine reiser til andre europeiske land.
Interkontinentale reiser oker fortsatt, men svakere enn tidligere. De tyske tallene samsvarer med de svenske. Swedavia
meldte i april 2019 at antall passasjerer hadde gatt ned sju maneder pa rad. Samtidig kunne SJ notere seg nye rekordtall

for passasjertrafikken.

Red. kilde: Bloomberg
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Vérldens politiker forstar
problemet med det globala
klimatet och delar ut klimat-
paket i syfte att skapa min-
dre koldioxid utslapp. Det ar
stora klimatpaket som
maste ges at jordklotet om vi
skall klara 60 % minskad
koldioxid utslapp till 2050 da
jordens befolkning dkat fran
7 miljarder manniskor till 9
miljarder manniskor.

PER CORSHAMMAR
(per.corshammar@stelia.com)

Sa vad har vi EU till - Jo, de finan-
sierar nationella hoghastighetsbanor
vilket inte 4r meningen med EU utan
knyta landerna samman med trans-
porter och fri rorlighet for capital och
tjanster. Det har de absolut inte lyck-
ats med. Sa vad dr medningen med
EU? Jo, att Sverige betalat 2 billioner
kronor sedan 1996 och det motsvarar
10 hoghastighetsbanor mellan Stock-
holm — Goteborg/Malmo sd det hade
varit battre att vara utanfor EU. Nu
har det blivit 4nnu varre ndr Sverige
ska betala 53 miljarder kronor per
ar till EU. Pa 4 ar ar avgiften lika
stor som det ville kostat att bygga
hela hoghastighetsnatet Stockholm —
Goteborg/Malmo.

Nu borjar det klarna lite mer om
hoghastighetsbanan  mellan  Beijing
— Berlin. Enligt transportministern
i Ryssland Oppnar strickan Beijing
- Moskva 2023 med tdg som au-
tomatiskt byter sparvidd 1520 mm
till 1435 (Finland 1524). Ryssland
satsar 7 trillioner Rubel eller nastan
1 trillion kronor. Hoghastighetslinjen
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Moskva — Kazan ar 770 km och in-
nehaller 33 stationer for godstdg, 16

stationer for resenirer, 800 byggnad-
er och 341 broar och 454 kulvertar.

Kina satsar 5 billioner kronor pa
kollektivtrafik. Idag dker 45 % av
Beijingborna kollektivt med maglev-
tunnelbana, sparvagn, helautomatisk
metro och sjalvkorande hoghastighet-
stag (2020). Kreativiteten dr enorm
och till 2030 skall alla stader med fler
an 3 miljoner invanare ha egen tunnel-
bana. Inte nog med det sd har Kina pa
10 ar byggt 10 463 km hoghastighets-
banor i landet eller 100 mil per ar
Konsekvensen av  hoghastighets-
banorna ar att 2 miljarder resor ut-
fors med hoghastighetstdg och bara
0,5 miljarder inrikesresor med flyg ut-
fors. Kina har get det storsta klimat-
paketet till jorden genom att ta bort
1,5 miljarder flygresor per ar.

England satsar pa hoghastighetsbana
London — Birmingham, HS2 som ko-
star 630 miljarder kronor och blir klar
2023. Ddrefter blir det Birmingham
— Manchester — Glasgow, HS3 klart
2033 med 360 km/h och bestiller nu
54 ultramoderna hoghastighetstag
for 31 miljarder kronor. Idag ser man
redan hur ekonomin vixer kraftfullt
utmed HS-korridoren och skapar nya
affarsmojligheter och valstand.

Indien  startar  sitt  gigantiska
hoghastighetsprojekt med den forsta
banan mellan Mumbai — Ahmedabad
508 km klart till den 15. augusti
2022, en byggtid pa 4 4dr da Indien
firar frigorelsen fran Storbritannien.
Indonesien bygger mellan Jakarta —
Bandung for 48 miljarder kronor och
Portugal bygger hoghastighetsbana
till Spanien for 63 miljarder kronor
som ar klar 2022.

Turkiet har redan hoghastighetstdg
Istanbul — Ankara 533 km och sat-
sar annu mer med en utbyggnad fran
Ankara till Sivas — Erzincan — Kars
inte langt fran Tiblisi i Georgien och
Jerevan i Armenien och snart 4r man
i Kina. At andra hillet fran Istanbul
byggs hoghastighetsjarnvagen till
Edine dar halva strackan ar klar 2022
med byggstart 2018. Fran Sofia till
Burgas gar fosta hoghastighetstaget
2023 sa det finns all anledning att
kombinera ”playan” (stranden) med
storstaden pa charter resan fran Sver-

ige.

Passar inte Bulgariens sandstrander
finns det fina mojligheter att dka
hoghastighetstag i Egypten i Hurgada
vid Roda havet dir stationen heter Al
Sokhna till Kairo och Al Alamein pa
medelhavskusten lite senare. Ar du
pa Kanariedarna ar det inte langt till
Marocko dar hoghastighetstagen kor
mellan Tanger — Casablanca i 320
km/h pa 2:10 timmar och vantar man
till 2020 kan man fortsitta till Rabat
och Marrakech. Marocko kommer att
bygga dannu mer hoghastighetsjarnvig
for det har kungen bestamt.

Ar stranden inte syftet med resan utan
en fotbollsresa 2022 fungerar det
ocksa bra. For da har strackan Qatar
— Dammam, Saudi Arabien — Fore-
nade Arab Emiratet — Oman Oppnat
och 2023 oOppnar strickan Qatar —
Bahrain — Kuwait. Men om det nu
var sanden man var ute efter pa re-
san finns det utmarkta mojligheter
att dka hoghastighetstag i Saudiara-
bien mellan Mekka och Jedda idag
och man satsar 352 miljarder USD
i hoghastighetsbanor Al Qurrayat —
Riyadh 1250 km och Riyadh - Jedda
950 km samt mellan Riyadh — Dam-
mam 1000 km dir tagen kor i 300
km/h.



Sandstrander i all 4ra men det finns
dven mojlighet att aka hoghastighet-
stag inom kort mellan Haifa - Tel
Aviv — Jerusalem. I Kanada satsar
man 70 miljarder kronor mellan
Windsor — London — Toronto i 300
km/h och i Florida, USA finns redan
Miami - Fort Lauderdale — West Palm
Beach som senare forlingas till Or-
lando och Tampa.

Andra linder som far klimatpaket
av tomten ar Polen dir EU beta-
lar 1 billion kronor. Syftet ar att ha
en stor flygplats for hela Polen som
forbinds med hoghastighetsjarnvag
till alla landets delar. Thailand, Iran
och Ryssland ar andra lander som kli-
matsatsar pa nollutslappstransport;
hoghastighetstag.

Tomten besoker alltsa inte Sver-

ige och Norge med ett klimatpaket
som vi behover utan vdra politiker,
Trafikverket och Bane NOR anser att
man 4ar smartare an resten av varlden
— att ifrdgasiatta 70 lander som har

bygger

eller hoghastighetsjarnvag

som en klimatinvestering och som
dessutom ger kraftigt ekonomisk till-
vaxt och turism for de som satsar pa
hoghastighetsjarnvag.

Ambitionsnivan fran Bane NOR och
Trafikverket med tdg mellan Oslo -
Goteborg pa 3 timmar kdnns gammalt
ndr man kan bygga en Skagerrakbana
for 100 miljarder kronor, som ger res-
tiden 1 timme istallet, skapar 34 487
nya arbetstillfallen och minskar CO2
utslippen med 1 miljon ton per 4r.
Jag hoppas att tomten kommer pa
besok nadsta ar med ett klimatpaket
virt namnet i Sverige och Norge. Att
vi gor som alla andra lander som byg-
ger hoghastighetsbanor sisadar plan-
erar 3 dr och bygger pa 6 ar sd dr det
klart till 2029. Det gor Finland, Est-
land, Lettland och Litauen. Trafikver-
ket och Bane NOR klarar inte av
det tempot sa jag hoppas att tomten
ersatter Trafikverket och Bane NOR
med en tomteverkstad sa gar det bat-
tre.

makampen. Bygging av stambanen
gjennom Nord-Norge, oppgradering
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av Ofotbanen, Nordlandsbanen og
banenettet for fjerntransport i sor ma
skje sa samtidig som mulig.

Klimakampen blir en krig. En krig for
enighet om nedvendige tiltak. En krig
om ressurser. En av kjerneressursene
vil veere vann. En krig for 4 begrense
og styre flommen av flyktninger fra
de deler av kloden som rammes forst
og hardest. Med slike framtidsutsik-
ter, skal vi da fortsatt late som in-
genting, og spille vare mest fjollete
partipolitiske spill videre?

Landets (og verdens) viktigste behov
akkurat na, er en samferdselsstruktur
som kan fungere, mens fossilbruken
strupes ned sa fort det lar seg gjore.
Jernbane for langtransport vil vere
langt viktigere enn tre minutters spart
pendlertid i sentrale omrader. Klima-
forverringen oker langt raskere enn
vitenskapen hadde regnet med. Sov
godt!

Livet ombord i et spansk lyntog. Foto: Tormod E. Eitrheim.
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| Sverige slapper vi ut 53 miljoner
ton koldioxid per ar. En tredjedel
var kommer fran industrin och
fran trafiken och en sjundedel
fran jordbruket. Dartill kommer
67 miljoner ton utslapp som var
konsumtion orsakar utomlands

HANS STERNLYCKE

VICE ORDFORANDE
JARNVAGSFREMJANDET
(hans.sternlycke@netatonce.net

Klimatangesten okar. Men det har
inte lett till storre handlingskraft,
utom fran industrin. Cementindustrin
har en ambition om nollutslapp, till
halvdelen som koldioxidavskiljning
(karbon fangst og lagring). Likasa
stalindustrin genom att reducera bort
syret i jirnmalmen med vitgas (hydro-
gen) i stillet for med kol. Man pla-
nerar en fullskaleanlaggning for det
till 2035, men konsumentintresset for
det ar svagt, beroende pa att det blir
10-20 procent dyrare. Preemraff dub-
blar utsldppen till 3,4 miljoner ton om
man bygger om for raffinering till mer
saljbara produkter.

Vigtrafiken star for 93 procent av
utslappen fran transporter och flyget
for 3 procent, oraknat utrikesflyget.
Med det blir utslippen det dubbla.
Anda4 har vi en langtidsplan for infra-
strukturen som gynnar (fremmer) flyg
och vigtrafik. Med ett skandinaviskt
hoghastighetsnit skulle det mesta av
flyget inom Norden tas dver av taget.
Godstransporterna  med jdrnvig
minskar bade i absoluta tal och som
procentandel. Nu stdr tunga lastbilar
for over en femtedel av trafikens kli-
matutsldpp och de fraktar fyra ganger
mer gods dn jdrnvigen, exklusive
malmtransporter. Om vi satsar pa
jarnvdgen ger den billigare och snab-
bare transporter.

Naturen tar vi inte alls till hjilp.

Moder jord kan binda flera ganger
mer koldioxdid an vad manniskorna
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slipper ut, om vi behandlade henne
odmjukt och hade ett annorlunda
skogsbruk, betesbruk (beite) och aker-
bruk 4n idag.

En fjirdedel av jordens landyta dr
betesmarker. De skulle kunna binda
50 procent mer koldioxid dn de
utsldpp vi orsakar idag genom att til-
limpa styrt bete, dar boskapen stin-
digt flyttas for att inte beta ner griset
under tillvixtpunkten. Torrmarker
kan goras bordiga (fruktbare) och
vattenhdllande genom att djuren
trampar ner visset gris och dynga
(mekk) och darmed okar mullhalten
(humus). Tradbevuxen (trebevokst)
betesmark kan lagra fem ton kol (kar-
bon) per hektar och ar, enligt Projekt
Drawdown. Kon (kyr) dr inget klimat-
hot utan en klimatriddare som kan
hindra okenspridning och ge oss mat
fran mark dar vi inte kan odla.

30 % av virldens koldioxidutslapp
beror pa nedhuggning av skog. Om
Sverige slopade kalhyggesbruket
(kutta flatehogst) och bara hade gall-
ring (plukkhogst) kunde skogens kol-
dioxidbindning férdubblas och sko-
gen binda nira dubbelt s3 mycket som

alla vdra utslapp, genom att marken
alltid dr bevaxt. Skogsagarnas vinst
kan dubblas genom att man far grovre
virke av bittre kvalitet. 50 000 fler
arbeten kan skapas genom hogre
arbetsintensitet. Anda blockerar lant-
bruksuniversitetet och industrin fors-
kning om kontinuitetsskogsbruk.

En fjirdedel av virldens jordbruks-
mark dr utarmad genom sittet att
bruka den. Vaxternas koldioxidbind-
ning minskar. I Sverige orsakar bru-
ket av konstgodsel tio procent av vara
klimatutslapp genom att framstallnin-
gen kraver stora energimangder och
genom att konstgodsling ger stora
avgangar lustgas, en kraftfull vaxt-
husgas. Konstgodsel forstor markens
mikroliv och orsakar nedbrytning av
markens mull (humus). Pa 100 ar for-
svinner matjorden i Sverige, i varmare
klimat gdr processen snabbare med
motsvarande koldioxidavgang.

Med ekologiskt jordbruk skulle mull-
halten kunna 6ka med en tiondel vart
ar. Med okad mullhalt skulle Sverige
kunna binda nastan lika mycket som
all koldioxid vi slapper ut idag.

Gods pa Raumabanen vart lagt ned i desember 2018. Kva no?



| FJ er vi bekymret over

forhold som omtales som
tvilsom myndighetsutgvelse

i Jernbanedirektoratets
opphandling av trafikkpakkene.
I NRKs oppslag den 24.
november 2019 framkommer
det at direktoratet i den

andre forhandlingsrunden om
Trafikkpakke 2 Nord, presset
de to gjenstaende tilbyderne SJ
Norge og Vy kraftig pa pris med
a la dem ta del av hverandres
tilbud.

GUNNAR A. KAJANDER
(nestleder@jernbane.no)

Ifolge NRK er prisen for a kjore tog i
nord presset ned fra opprinnelige ca.
4 mrd. kr. i forste anbudsrunde til 1,2
mrd. kr. (120 mill./ar over 10 ar
2020-2030), som ble det vinnende
sluttbudet fra SJ Norge AS (det norske
datterselskapet til statlige svenske SJ
AB).

Vi har ikke underlag for 4 bedemme
de forutsetninger som styrer statens
opphandling av togtrafikken relatert
til EJS/EU-regler og nasjonale inter-
esser. Likevel oppstdr sporsmalet om
hvilke driftsoperative faktorer som er
forhandlet bort av Jernbanedirektora-
tet (staten) nar sluttbudet endte ned
pa ca. 30 % av tilbudet i forste
anbudsrunde.

Et gap pa hele 70 % er urimelig stort.
Med dagens forutsetninger er mulig-
hetene for togoperatorene til a kjore
tog i Norge med rimelig selvfinan-
siering (trafikkinntekter) i seg sjol en
kritisk faktor. Det lave anbudet setter
innsatsfaktorene som inngar i et tog-
tilbud under press. Tkke minst en
apenbar risiko for ytterligere press pa

personalets vilkir med pafelgende
arbeidskonflikter. Er denne oppsplit-
tende jernbanereformen rette virke-
middel for a klare baerekraftsmalene i
transportsektoren?

«Ryanair pa sporet» kan i lengden
lede til at allmenheten kommer med
krav om omgjering av hele jernbane-
reformen. Det blir i sd fall en dyre-
kjopt politisk erkjennelse.

Det burde derfor bekymre flere enn
politikerne pa Stortinget og de ansvar-
lige i Jernbanedirektoratet nar en
kapasitet pa offentlig opphandling
som advokat Robert Myhre, med en
fortid i KOFA (Klagenemnda for
offentlige anskaffelser), gar ut i NRK
med en sd skarp kritikk av opphand-
lingsprosessen.

Sitat: «Nar Jernbanedirektoratet har
veert sa konkret og detaljert i tilbake-
meldingen pa prisforskjell som de har
vaert, sa er konkurransen i realiteten
blitt en slags underbudsauksjon mel-
lom tilbyderne». Myhre mener at man
her befinner seg i en grasone. Det kan
vaere delte meninger, men med a oppgi

www.jernbhane.no

Oslo S pa perrongen

tilbyders priser kan direktoratet ha
gatt for langt.

Den oppfatningen deles ogsa av leder
i Lokomotivmannsforbundet Rolf
Ringdal. Han kritiserer direktoratet
for 4 ha manipulert prisene ned til et
urealistisk nivd og dermed legge opp
til et gedigent press pa lenns- og
arbeidsvilkdar. Konsekvensene av
demotiverte ansatte far aldri under-
vurderes.

Regjeringens jernbanepolitikk har
kvestet NSB. Dessuten splittet ansva-
ret pa et utall akterer og gitt oss
mange nye ledere med hoye lonninger.

Hverken Go-Ahead Norge eller SJ
Norge har bedre forutsetninger for a
drive kvalifisert og forutsigbar togtra-
fikk i Norge enn et statlig trimmet
NSB. Reformens ideologiske forutset-
ninger er tydeligvis viktigere for regje-
ringen enn 4 organisere og utvikle
jernbanens transportfunksjoner som
en integrert statsbane med et helhetlig
ansvar. Det bade ut fra klimaaspektet
og avrige behov for energivennlig, sik-
ker og rask transport.
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Norske tog i over 250 km/t er utopi for Sverre Myrli
(Ap) og Nils Aage Jegstad (H), talspersonar for
partia i transport- og kommunikasjonskomitéen.
Dei summerer velkjende mytar - eller «problem» -
giennom atte punkt, sja ABC Nyheter 21. september.
Lyntog vert mystikk og noko ingen snakkar om.

PER KVERNMARK (p-kver@online.no)

Jernbaneverkets hogfartsutgreiing fra 2012 er nytta som
kjelde. Da bor ein ha i minne at utgreiinga var gjenstand
for velgrunna kritikk: Stortinget sitt opphavlege mandat
om eit fleirbrukskonsept for norske tilhave vart berre del-
vis oppfylt. Inntekter frd undervegs- og godstrafikk kom
ikkje med i den samfunnsekonomiske analysen. Traséstu-
diane var mest utforde i malestokken 1: 50 000 ( 1 cm =
500 m) og gav saleis eit utrygt grunnlag for kostnadsover-
slag.

Myte 1. Folketalet er lite, noko som vil bidra til lag

samfunnsnytte

Min kommentar: Folketal og trafikkgrunnlag er

ikkje analoge. Flyrutene Oslo—Stavanger, Bergen

og Trondheim er blant dei 10-12 mest trafikkerte i
Europa. Eurostatistikk 2017 syner at innanlands flyg
ein nordmann 8,64 gongar meir enn ein gjennomsnitts
EU-borgar. Inntektsmgrunnlaget for lyntog i Noreg

vil vera flymarknaden, langdistanse personbiltrafikk
(vesentleg storre enn i mange andre land) og gods i eit
fleirbrukskonsept. Dessutan vil lyntog og intercity i
same korridor styrkja marknaden og samfunnsnytta (sja
konseptanalysen for intercity, 2012)

Sok pa:

eurostat air transport statistics

konseptvalgutredningen for ic-strekningen oslo-lillehammer
vista analyse rapport 04 2012

Myte 2. Hagfartsbaner er dyre, og det krev rette
skjener a koma opp i hog fart

MMin kommentar: Utsegna er upresis og tyder pa
misforstaingar. Hog fart krev lang akselerasjonstid og
store kurveradier,4000-5000 m i Sor- og Midt-Noreg. Det
er ikkje analogt med mykje hogare kilometerpris. Ein ny
bane krev bruer, tunnelar og andre faste kostnadselement
anten fartsnivaet er 200 eller 300 km/t. Sja ogsd punkt 5.
Jarnbanebygging utanfor sentrale strok i Noreg er
heller ikkje mykje dyrare enn elles i Europa, der vi finn
urbanisering over store samanhengande omrdde, store
lag morenemasse og breie elvedalar som md kryssast.
Farriseidet—Porsgrunn kosta t.d. ca. 330 mill. kr per km,
sjolv om 70 prosent av traséen er tunnel og bru — om lag
same prisniva som i Mellom-Europa.
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Sok pa:
banenor farriseidet porsgrunn
kth nya stambanor till Iagre kostander

Myte 3. Stigningstilhgve bidreg ogsa til krevjande
utbygging

MDMin kommentar: Pa oppdrag fra Norsk Bane utgreidde
DBI (Deutsche Bahn International) i 2008-2009
m.a. Vestlandbana via Haukeli og Oslo-Trondheim.
Vestlandsbana er planlagd med hegste punkt 649 moh
og ein tunnel pd 29 km, Dovresambandet med ein tunnel
pa 17 km under Dovreplatdet. Slike tunnellengder ber
ikkje by pa altfor store problem i eit land med mykje
solid og stabilt fjell, og stigningar vert kraftig reduserte.
Sek pa: norsk bane sammendrag

Myte 4. Det storste trafikkgrunnlaget er

pendlartrafikken inn til dei store byane

Min kommentar: Her er truleg passasjertal og
transportarbeid (personkilometer) forveksla.

Av norske personkilometer med tog star fjerntrafikken for
sa mykje som tretti prosent — mest pa museale enkeltspor.
Men av alt innanlandsk persontransportarbeid utferer
tog berre 4,36 prosent, tunnel- og forstadsbaner ikkje
medrekna. Intercityutbygginga vil kanskje auka prosenten
til rundt 5; mange av reisene er korte og avgrensa til
rushtida. Skal jarnbane bidra til vesentlege utsleppskutt,
ber ambisjonsnivaet opp pd minst 15-20 prosent. D4 kjem
ein ikkje utanom lyntog, lange reiser og store inngrep i
flymarknaden.

Sok pa: ssb innenlandsk transport

Myte 5. «Lynfart» mellom storbyane krev heilt nye

spor heile vegen og er kostbart

Min kommentar: Det er diskutabelt. Ombygging av
dagens traséar krev i realiteten ogsd heilt nye spor, til
hog pris, da lite eller ingenting av det svingete, bratte
norske banenettet kan nyttast. Milelange nye parsellar
for lyntog — utan konflikt med eksisterande korridor og
togtrafikk — kostar heller mindre per kilometer, over
kortare byggjeperiode. Typiske deme er intercity gjennom
Ostfoldbyane og Raholt—-Hamar. Bae trekker i langdrag,
vert oppstykka, dyre og flaskehalsar for langdistansetog.
I 2009 fanst eit alternativ Raholt (Venjar)-Stange lenger
aust for Mjesa, utgreidd av Norsk Bane og DBI. Det
var med fa unntak dimensjonert for 300 km/t, ville gitt
minst seks minutt kortare reisetid, unngatt to lange dyre
bruer og kunne for lengst ha statt ferdig fram til Stange.
Dette vart ikkje handsama pa linje med etatanes plan
«Fellesprosjektet E6~Dovrebanen»

Sok pa: norsk bane mjgsas strandsone
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Spanske hegfartstog. “Men ikkje | Noreg! A nei & nei” - etter Sylfest Strutle. Foto: Tormod E. Eitrheim.

Myte 6. Lokale tog i Oslo-omradet vil slita med a
koma seg opp i 250 km/t

Min kommentar: Temaet held fram etter punkt 8: ... lite
a hente pa storre fart. I Oslo-omradet far vi f.eks. ikke
brukt den store farten. Follobanen er nytta som deme.
Resonnementet stemmer for lokal- og regiontog, men
ikkje for ekspresstog med fa stopp. Utanlandstog vil t.d.
ha stor nytte av Follobanen — om dei kan ga vidare i 300
pa ei rettlinja bane utanom Moss, Fredrikstad og andre
tettstader. Same prinsipp er nytta i planane til Norsk
Bane, der dimensjonerande fart for Sor- og Midt-Noreg
er 270-300 km/t Ein fann at hegare fartsniva vil ha
lita nytte. Nord-Noreg vil derimot fa klare fordelar av
toppfart over 300 km/t. Her er avstandane mellom byar
og tettstader store, og jarnbane vert vesentleg kortare enn
hovudveg.

Spk pa: norsk bane anbefaler hgyhastighetshaner i norge

Myte 7. Det tek svaert mange ar for

klimarekneskapet gar i pluss

Min kommentar: Kvifor skulle heogfartsbaner vera
eit mykje storre problem enn intercityutbygginga og
store motorvegprosjekt som E18 i vestkorridoren, E6 i
Innlandet og E39 pa Serlandet og Rogfast?

Myte 8. Det er urealistisk at godstog kan keyra over
250 km/t

Min kommentar: Ingen med kunnskap om lyntog hevdar
det siste. Men fleire europeiske hogfartsbaner vert nytta
av godstog i 120-160 km/t. For norske godstog i 60-70
km/t pa bratte enkeltspor vert 120 (pa dobbeltspor)
ein revolusjon. Persontog vert interessante for mindre
ekspressgods.

Sok pa:

wikipedia giiterzug

dybas sgss 703

train du fret a grande vitesse

Nasjonal transportplan 2018-2029

Kapittel 3.4.3, seier: «... alle nye jernbane-strekninger
planleggesslik at de vil kunne innga i et hoyhastighets-nett
mot Bergen, Trondheim, Goteborg og videre ut i Europa.
For a unnga feilinvesteringer i det vi bygger, ma alle
strekningsvise utredninger gjores nd.». Formuleringa er
tatt med vidare i Granavollen-erkleringa.

Dome syner det motsette, fra Serlandet til Nord-Noreg.
Den omstridde Ringeriksbanen Sandvika—-Henefoss vert
lite relevant i eit nasjonalt hegfartsnett — og ein svert
pakosta pendlarbuss. Korridoren Drammen-Kongsberg—
Telemark og Grenlandsbanen er sentrale for eit
hogfartsnett mellom aust, vest og sor. Men strekningsvise
planar i offentleg regi oppfyller ikkje kriteria.

At NTP-formuleringa er ukjend, neglisjert eller ikkje
forstatt av folkevalde, vert stadfesta av Myrli og Jegstad:
«Tog i over 250 km/t er i dag ikke pa den politiske
agendaen i det hele tatt og kommer neppe til a bli en
realitet i Norge. ... store planlagte investeringer for vi kan
snakke om lyntog.»

NTP-formuleringa set vel nettopp lyntog pa agendaen?
Tilrettelegging no, slik at vi unngar parallell og kostbar

ombygging seinare.

Sjd ogsa bildet pa siste sida.
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Til artikkelen pé s. 14-15. Fra Samferdselsdepartementets pressekonferanse om mulighetsstudien for hggfart i Norge, 1. novenber 2007.
Daveerende jernbanedirektgr Steinar Killi og etatsdirektar Anita Skauge i Jernbaneverket. 12 ar er altsa gétt.......
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